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(54)Be2eichnung: Vorderwagen fur ein Fahrzeug, Insbesondere fur ein Kraftfahrzeug 

(57) 2usammenfassung: Die Erfindung betrifTt einen Vor- 
derwagen (1) fur e/n Fahrzeug, insbesondere fur ein Kraft- 
fahrzeug, mitzwei sich auf gegenuberliegenden Seiten des 
Vorderwagens (1) in etwa in Fahrzeuglangsrichtung erstre- 
ckenden Langs Ira gem (2). An den Langslragerenden (3) ist 
jeweils ein Deformatjonselement (4) zur Absorption von Be- 
wegungsenergie bei einem Aufprail auf den Vorderwagen 
(1) angeordneL Erfindungsgemafl ist das DeformationseJe- 
ment (4) mittels einer Betatigungseinrichtung in Abhangig- 
keit von rnittels wenigstens einer Sensoreinrichtung sen- 
sierten Unfallparametern, insbesondere der Fahrgeschwin- 
digkeit, zwischen einer Einfahr-Position und wenigstens ei- 
ner Ausfahr-Position fur eine Veriangerung des jeweils zu- 
geordneten Uangstragers (2) veriagerbar. 




B'eschreibung 

[0001] Die Erfindung betr'rfft einen Vorderwagen fur 
ein Fahrzeug, insbesondere fur ein Kraftfahrzeug. 
nach dem Oberbegriff des Anspruchs 1. 

Stand derTechnik 

[0002] In einem Kraftfahrzeug sind eine Vielzahl von 
Bauteilen fur eine Absorption von Bewegungsenergie 
bei einem Aufprall ausgelegt. Grundsatzlich wird 
dazu bei einer Kraft einleitung Bewegungsenergie in 
Verformungsarbeit umgesetzt, wodurch solche Bau- 
teile deformiert, insbesondere verkurzt werden, Sol- 
che Bauteile sind insbesondere in der Fahr- 
zeugstruktur und im Fahrzeuginnenbereich angeord- 
net. 

[0003] Es ist beispielsweise allgemein bekannt, vor- 
dere Langstrager als Faltenbeulrohr auszubilden, die 
bei einem Fronlaufprall des Krafrfahrzeugs verkurzt 
und zur Energieabsorption aufgefaltet werden. Allge- 
mein bekannt sind auch Deformationselemente als 
Bestandteile der Innenverkleidung einer Fahrgastzel- 
le in einem moglichen Aufschlagbereich eines Insas- 
sen bei einem Fahrzeugaufprall. 
[0004] Allgemein bekannt sind Deformationsele- 
mente als sogenannte Typschadenelemente. Oiese 
stellen insbesondere eine Verbindung zwischen 
Langstragerenden und einem Stofifingerquertrager 
eines Kraftfahrzeugs dar. Bei einem Aufprall vorbe- 
stimmter Grodenordnung verformen sie sich und sol- 
len einer Beschadigung der steiferen Langstrager 
vorbeugen. Oadurch konnen ggf. Reparaturen ein- 
fach. schnell und kostengunstig durch Austausch der 
Typschadenelemente vorgenomrnen werden. Solche 
Typschadenelemente sind in einer Mehrzahl von 
Ausfuhrungsformen, insbesondere als Stulprohre, 
Pralltopfe Oder Faltenbeulrohre bekannt. 

Aufgabensteliung 

[0005] Aufgabe der Erfindung ist es. einen alternati- 
ven Vorderwagen fur ein Fahrzeug, insbesondere fur 
ein Kraftfahrzeug, zu schafTen, der insbesondere bei 
einem Frontaufprall gute Energieabsorptionseigen- 
schaften aufweist. 

[0006] Diese Aufgabe wird gelost mit den Merkma- 
len des Anspruchs 1. 

[0007] Gemafi Anspruch 1 weist ein Vorderwagen 
zwei sich auf gegenuberliegenden Seiten des Vor- 
derwagens in etwa in Fahrzeuglangsrichtung erstre- 
ckende Langstrager auf. wobei an den Langstrage- 
renden jeweils ein Deformationselemenl zur Absorp- 
tion von Bewegungsenergie bei einem Aufprall auf 
den Vorderwagen angeordnet ist. Erfindungsgemaft 
ist das Oeformationselement mittels einer Betati- 
gungseinrichtung in Abhangigkeit von mittels wenigs- 
tens einer Sensoreinrichtung sensierten Unfallpara- 
metem. insbesondere der Fahrgeschwindigkeit, zwi- 
schen einer Einfahr-Position "und wenigstens einer 



Ausfahr-Position fur eine Verlangerung des jeweils 
zugeordneten Langstragers verlagerbar. 
[0008] Bei einem derartigen Aufbau des Vorderwa- 
gens konnen durch das Oeformationselement die En- 
ergieabsorptionseigenschaften eines derartigen 
Fahrzeugs, insbesondere bei einem Frontalaufprall 
erhebiich verbessert werden, da hierdurch uber ei- 
nen langeren Verformungsweg. fur den die Deforma- 
tionselemente in die Ausfahr-Position verfagert wer- 
den, mehr Energie in Verformungsarbeit umgesetzt 
werden kann. Die Betatigungseinrichtung kann hier 
zum Verlagern der Deformationselemente zwischen 
der Einfahr-Position und der Ausfahr-Position in Ab- 
hangigkeit von einer sensierten Fahrgeschwindigkeit 
und/oder in Abhangigkeit von mittels z. B. einer 
pre-crash-Sensorik sensierten Oaten betatigt wer- 
den. D. h.. dass die Deformationselemente je nach 
sensierten Unfallparametern sich die Deformationse- 
lemente entweder in der Einfahr-Position oder in der 
Ausfahr-Position befinden konnen. Bei in der Ein- 
fahr-Position befindlichen Deformationselementen ist 
zwar die Moglichkeit der Energieabsorption aufgrund 
der fehlenden Verlangerung der Langstrager durch 
die Deformationselemente nicht gegeben, dafur ist 
aber z. B. bei einem Aufprall eines Fufigangers auf 
den Vorderwagen ein dementsprechend weicherer 
Aufprall desselben auf den Vorderwagen moglich, so 
dass dadurch evtl. Beeintrachtigungen des Fufigan- 
gers reduziert werden konnen. 

[0009] In einer besonders bevorzugten Ausfuh- 
rungsform kann das Oeformationselement bei einer 
mittels der wenigstens einen Sensoreinrichtung sen- 
sierten Fahrgeschwindigkeit, die innerhalb eines Typ- 
schaden-Geschwindigkeitsbereiches liegt, als Typ- 
schadenelement in die Ausfahr-Position verlagert 
werden. 

[0010] Befinden sich die Deformationselemente in 
der Ausfahr-Position, so ist damit der jeweils zuge- 
ordnete Langstrager durch das Oeformationselement 
verlangert, so dass damit ein langerer Verformungs- 
weg durch das als Typschadenelement eingesetzte 
Oeformationselement zur Verfugung steht und somit 
ggf. eine Beschadigung der Langstrager verhindert 
werden kann. Dadurch konnen Reparaturen einfach 
und kostengunstig durch Austausch der Deformati- 
onselemente vorgenomrnen werden. 
[0011] Wird eine mittels der wenigstens einen Sen- 
soreinrichtung sensierte Fahrgeschwindigkeit, die in- 
nerhalb eines Fu fig angers chutz-Geschwind igkeits- 
bereiches liegt, der sich an den Typschaden-Ge- 
schwindigkeitsbereich anschlieGt, wobei die Ge- 
schwindigkeitsobergrenze des Typschaden-Ge- 
schwindigkeitsbereiches kleiner ist als die Geschwin- 
digkeitsuntergrenze des Fuftgangerschutz-Ge- 
schwindigkeitsbereiches, ermittelt, kann das Oefor- 
mationselement in die Einfahr-Position verlagert 
sein. 

[0012] Somit ist bei einem Aufprall eines Fuftgan- 
gers auf den Vorderwagen. insbesondere auf den 
Sto&fangeruberzug 6urch die in der Einfahr-Position 



befindlichen Deformationselemente ein fur den Fuft- 
ganger weicherer Aufpratl moglich, so dass damit das 
Verletzungsrisiko fur den Fuftganger reduziert wer- 
den kann. 

[0013] Liegt die mittels der wenigstens einen Sen- 
soreinrichtung sensierte Fahrgeschwindigkeit inner- 
halb eines Frontcrash-Geschwindigkeitsbereiches, 
der sich an den Ful^angerschutz-Geschwindigkeits- 
bereich anschliefiL wobei die Geschwindigkeitsober- 
grenze des Fuftgangerschutz-Geschwindigkeitsbe- 
reiches kleiner ist, ais die Geschwindigkeitsunter- 
grenze des Frontcrash-Geschwindigkeitsbereiches, 
kann das Deformationselement in die Ausfahr-Positi- 
on verlagert sein. Damit 1st bei einem Frontcrash 
durch die in der Ausfahr-Position befindlichen Defor- 
rriationselemente der jeweils zugeordnete Langstra- 
ger veriangert. so dass damit ein lingerer Verfor- 
mungsweg fUr die Umsetzung von Energie in Verfor- 
mungsarbeit zur Verfugung stent. Damit kann die ein- 
geleitete Bewegungsenergie durch die Deformati- 
onselemente zusammen mil den Langstragern ggf. 
so weit abgebaut werden. dass die Belastung fur die 
Fahrgastzelle und somit fur die Fahrzeuginsassen re- 
duziert ist. 

[0014] Bei einer Verlagerung der Deformationsele- 
mente alleine in Abhangigkeit der Fahrzeugge- 
schwindigkeit kann diese reversibel erfolgen, bei ei- 
nem zusatzlich sensierten Frontcrash und somit ei- 
ner crashaktiven Verlagerung der Deformationsele- 
mente kann diese auch irreversible erfolgen. 
[0015] Bei einer konkreten Weiterbildung kann die 
Geschwindigkeitsobergrenze des Typschaden-Ge- 
schwindigkeitsbereiches in etwa 15 km/h betragen. 
Die Geschwindigkeitsobergrenze des Fuftganger- 
schutz-Geschwindigkeitsbereiches kann in etwa 40 
bis 45 km/h betragen, Damit konnen aufgrund der 
den jeweiligen Geschwindigkeltsbereichen zugeord- 
neten unterschiedlichen Positionen der Deformati- 
onselemente unterschiedliche gesetzJiche Anforde- 
rung einfacher bzw. besser erfullt werden. 
[0016] Die Anforderungen bei einer Typschaden- 
prtifung sind dahingehend ausgelegt, dass bis zu ei- 
ner Maximaigeschwindigkeit von 15 km/h bei einem 
Aufprall auf den Vorderwagen eine Beschadigung 
der Langstrager vermieden werden soil. Da sich die 
Deformationselemente im Typschaden-Geschwin- 
digkeitsbereich in der Ausfahr-Position befinden, ist 
dadurch die Umsetzung der eingeleiteten Bewe- 
gungsenergie durch die Verlagerung und/oder Ver- 
formung der Deformationselemente moglich. so dass 
damit die Langstrager unbeschadigt bleiben konnen. 
[0017] Bei einem sog. Beinimpaktortest, mit dem 
geforderte Fufigangerschutzmaflnahmen gepruft 
werden konnen, durfen bei einem Aufprall eines Full- 
gangers auf den Vorderwagen maximale Belastungs- 
grenzen, wie z. B. ein vorbestimmter Kniebiegewin- 
kei, nicht uberschritten werden. Der zugehorige Ge- 
schwindigkeitsbereich ist bei einer Maximaige- 
schwindigkeit von 40 bis 45 km/h nach oben be- 
grenzt. Die Deformationselemente befinden sich'im 



Fullgangerschutz-Geschwindigkeitsbereich in der 
Einfahr-Positian, so dass bei einem Aufprall eines 
Fuftgangers auf den Vorderwagen die Verlagerung 
und/oder Verforrnung der Deformationselemente 
nicht erfolgen kann. Dadurch ist die Belastung fur den 
Fu&ganger vorteilhaft reduziert. 
[0018] Bei hoheren Fahrgeschwindigkeiten, die 
uber der Geschwindigkeitsobergrenze des Fuftgan- 
gerschutz-Geschwindigkeitsbereiches liegen, steht 
bei einem Frontcrash der Schutz bzw. ggf. die Unver- 
sehrtheit der Fahrgastzelle und somit der Fahr- 
zeuginsassen im Vordergrund. Dies ist z. B. im Eu- 
ro-NCAP gefordert. Somit sind im Frontcrash-Ge- 
schwindigkeitsbereich der Deformationselemente in 
der Ausfahr-Position, so dass damit die Langstrager 
veriangert sind und ein vergrofterter Verforrnungs- 
weg bzw. Veriagerungsweg insgesamt zur Verfugung 
steht. Die eingeleitete Bewegungsenergie wird durch 
das Deformationselement zusammen mit den Langs- 
tragern durch Deformation dieser beiden Bauteile so- 
weit in Verformungsarbeit umgesetzt. dass die Belas- 
tung der Fahrgastzelle vorteilhaft reduziert werden 
kann. 

[0019] GemaH einer weiteren Ausgestaltung kann 
das Deformationselement eine Prallplatte und ein di- 
rekt daran anschlieflendes Fuhrungsteil aufweisen. 
Das Fuhrungsteil ist in dem jeweils zugeordneten 
Langstragerende verschiebbar gehalten. Somit ist 
eine funktionssichere Verlagerung des Deformations- 
elementes von der Einfahr-Position in die Aus- 
fahr-Position moglich. Das Fuhrungsteil kann dabei 
formschlussig im Langstragerende aufgenommen 
sein, so dass damit ein mogliches Verkanten wah- 
rend der Verlagerung des Deformationselementes 
ausgeschlossen ist. 

[0020] In einer bevorzugten Weiterbildung kann bei 
einer Krafteinwirkung auf das Deformationselement 
in der Ausfahr-Position dieses vorzugsweise durch 
die Betatigungseinrichtung kraftbegrenzt wenigstes 
teilweise in Richtung Einfahr-Position verlagert wer- 
den zur Absorption von Bewegungsenergie. Die 
Kraftbegrenzung kann zudem durch eine dement- 
sprechende Ausfuhrung dBS Deformation selements 
bzw. des zugeordneten Langstragers erfolgen. 
Grundsatzlich ist anstelle bzw. zu der Verlagerung 
der Deformationselemente ein wenigstens teilweises 
Ausbeulen der Deformationselemente zur Umset- 
zung der Bewegungsenergie moglich. 
[0021] Gemaft einer Weiterbildung kann die Betati- 
gungseinrichtung hydraulisch und/oder mechanisch 
und/oder elektrisch betatigbar sein. Solche Betati- 
gungseinrichtungen sind allgemein bekannt und kon- 
nen somit Z. 8. in Abhangigkeit des zur Verfugung 
stehenden Bauraumes frei gewahlt werden. 
[0022] In einer bevorzugten Ausfuhrungsform kann 
zwischen dem Deformationselement in der Ein- 
fahr-Position und einem eine Auftenhaut bildenden 
Stoftfangeruberzug ein Deformationsfreiraum ausge- 
bildet sein. Bei einer Verlagerung des Deformations- 
elements in die Ausfahr-Position wird der Deformati- 



onsfreiraum weitgehend mit dem Deformationsele- 
ment ausgetullt. Damit ist der fur das Deformarjonse- 
lemenl maxirnale zur Verfugung stehende Verlage- 
rungsweg ausgenutzt 

[0023] Bei einem AufpralJ z. B. eines Fufigangers 
auf den Vorderwagen bei einer Fahrgeschwindigkeit 
innerhalb des Fuligangerschufc-Geschwindigkeits- 
bereiches. bei dem sich das Deformationselement in 
der Einfahr-Position befindet. kann der Stofifangeru- 
berzug unter Ausnutzung des Deformationsfreirau- 
mes zur Absorption von Bewegungsenergie einbeul- 
bar sein. Dadurch trrfft der Fufiganger auf den gegen- 
Oberdem Deformationselement weichen Stofifanger- 
uberzug, der dadurch in den Oeformalionsfreiraum 
einbeult. Somit kann die Belastung fur den Fuligan- 
ger aufgrund des AufpraJIs auf den Stofifangeruber- 
zug und dem damit verbundenen Einbeulen dessel- 
ben reduziert werden, so dass die Verletzungs- 
schwere beim Fufiganger gesenkt werden kann. 

Ausfuhrungsbeispie! 

[0024] Anhand einer Zeichnung wird die Endung na- 
her erlautert. 
[0025] Es zeigen: 

[0026] Fig. 1 eine schematische Schnittdarstellung 
in Fahrzeuglangsrichtung durch einen Langstrager 
mit einem Deformationselement in einer Einfahr-Po- 
sition, und 

[0027] Fig. 2 die schematische Schnittdarstellung 
von Fig. 1 mit dem Deformationselement in der Aus- 
fahx-Position. 

[0028] Ein Vorderwagen 1 fur ein Kraftfahrzeug 
weist zwei sich auf gegenuberliegenden Seiten des 
Vorderwagens 1 in etwa in Fahrzeuglangsrichtung 
erstreckende Langstrager 2 auf. An den Langstrage- 
renden 3 istjeweiis ein Deformationselement zur Ab- 
sorption von Bewegungsenergie bei einem Aufprall 
auf den Vorderwagen 1 angeordnet. 
[0029] Zur Verdeutlichung der Anordnung des De- 
formationselementes 4 am Langstragerende 3 ist in 
Fig. 1 schematisch eine Schnittdarstellung in Fahr- 
zeuglangsrichtung durch den Langstrager 2 darge- 
stellt. Das Deformationselement umfasst ein Prall- 
platte 5 und ein daran direkt anschliefiendes Fuh- 
rungsteil 6. Das Fuhrungsteil 6 kann innerhalb des 
Langstragerendes 3 verschoben werden, wobei in 
Fig. 1 eine Einfahr-Position des Deformationsele- 
mentes 4 gezeigt ist. Bei einer Verlagerung des De- 
formaUonselementes 4 in Pfeilrichtung des Pfeiles 7 
von Fig. 1 wird das Deformationselement 4 von der 
Einfahr-Position in die in Fig. 2 dargestellte Aus- 
fahr-Position verlagert. Dadurch wird der Langstrager 
2 in Fahrtrichtung gesehen nach vome verlangert. 
[0030J Ein Stofifangeruberzug 8 bildet die Aufien- 
haut des Vorderwagens im Bereich der Langstrager 
2, wobei der Stofifangeruberzug 8 im Bereich des 
Deformationselements 4 so ausgebildet ist, dass bei 
einem in der Einfahr-Position befindticheh Deformati- 
onselement 4 ein Deformationsfreiraum 9 zwischen 



dem Stofifangeruberzug 8 und der Prallplatte 5 des 
Deformationselements 4 gebildet wird. Die Verlage- 
rung des Deformationselementes 4 zwischen der 
Einfahr-Position und der Ausfahr-Position erfolgt mit- 
tels einer nicht dargestellten Betatigungseinrichtung. 
[0031] Aufgrund von einer nicht dargestellten Sen- 
soreinrichtung sensierten Unfallparametern, zu de- 
nen auch insbesondere die Fahrgeschwindigkeit zu 
zahlen ist T kann das Deformationselement reversibel 
und/oder irreversibel zwischen der Einfahr-Position 
und der Ausfahr-Position verlagert werden. Befindet 
sich die Fahrgeschwindigkeit innerhalb eines Typ- 
schaden-Geschwindigkeitsbereiches, der vorzugs- 
weise durch eine Maximalgeschwindigkeit von 15 
km/h nach oben begrenzt ist, kann sich das Deforma- 
tionselement 4 in der in Fig. 2 dargestelUen Aus- 
fahr-Position befinden, so dass das Oefomnationsele- 
ment als Typschadenelement fungiert. Bei einer Kol- 
lision innerhalb dieses Geschwindigkeitsbereiches 
wird das Reformationselement kraftbegrenzt in Rich- 
tung Einfahr-Position verlagert bzw. verformt, so 
dass die Langstrager 2 ggf. schadensfrei bleiben. Bei 
hoheren Fahrgeschwindigkeiten, die innerhalb des 
FuGgangerschute-Geschwindigkeitsbereiches, der 
vorzugsweise durch eine Maximalgeschwindigkeit 
von 40 bis 45 km/h nach oben begrenzt ist, iiegen, 
kann das Reformationselement 4 in der Einfahr-Posi- 
tion sein, so dass der Deformationsfreiraum 9, der 
zwischen der Prallplatte 5 des Reformationselements 
4 und dem Stofifangeruberzug 8 gebildet wird. zur 
Verfugung steht. Somit wird bei einem Aufprall eines 
Fufigangers auf den Stofifangeruberzug 8 dieser ein- 
gebeult unter Ausnutzung des Deformationsfreirau- 
mes. wodurch die Belastung fur den Fufiganger vor- 
teiihaft reduziert ist. Bei hohen Fahrgeschwindigkei- 
ten, die innerhalb eines Frontcrash-Geschwindig- 
keitsbereiches. dessen Geschwindigkeitsuntergren- 
ze grofier als vorzugsweise 45 km/h ist, Iiegen, kann 
das Reformationselement 4 in der Ausfahr-Position 
sein, so dass damit der Langstrager 2 verlangert ist 
fur einen langeren Verformungs- bzw. Verlagerungs- 
weg und einer damit verbundenen grofieren Energie- 
absorption der eingeleiteten Bewegungsenergie. Da- 
durch wird der Schutz der Fahrgastzelle, der bei Kol- 
(islonen in diesem Geschwindigkeitsbereich vorran- 
gig ist. erhoht. 
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Pa'tentanspruche 

1. Vorderwagen fur ein Fahrzeug. insbesondere 
fur ein Kraftfahr2eug mil zwei sich auf gegenuberlie- 
genden Seiten des Vorderwagens in etwa in Fahr- 
zeuglangsrichtung erstreckenden Langstragern, wo- 
bei an den Langstragern jeweils ein Oeformationsele- 
ment zur Absorption von Bewegungsenergie bei ei- 
nem Aufprall auf den Vorderwagen angeordnet 1st. 
dadurch gekennzeichnet, dass das Deform a tionse- 
lement (4) mittels einer Betatigungseinrichtung in Ab- 
hangigkeit von mittels wenigstens einer Sensorein- 
richtung sensierten Unfallparametem, insbesondere 
der Fahrgeschwindigkeit, zwischen einer Einfahr-Po- 
sition und wenigstens einer Ausfahr- Position fur eine 
Verlangerung des jeweils zugeordneten Langstra- 
gers (2) verlagerbar ist. 

2. Vorderwagen nach Anspruch 1. dadurch ge- 
kennzeichnet, 

dass das Deformationselement (4) bei einer mittels 
der wenigstens einen Sensoreinrichtung sensierten 
Fahrgeschwindigkeit, die innerhalb eines Typscha- 
den-Geschwindigkeitsbereiches liegt, als Typscha- 
denelement in die Ausfahr-Position verlagerbar ist, 
dass das Deformationselement (4) bei einer mittels 
der wenigstens einen Sensoreinrichtung sensierten 
Fahrgeschwindigkeit. die innerhalb eines Fuligarv 
gerschutz-Geschwindigkeitsbereiches. der sich an 
den Typschaden-Geschwindigkeitsbereich an* 
schlieflt, liegt, wobei die Geschwindigkeitsobergren- 
ze des Typschaden-Geschwindigkeitsbereiches klei- 
ner ist als die Geschwindigkeitsuntergrenze des Fuft- 
gangerschutz-Geschwindigkeitsbereiches, in die Ein- 
fahr-Position verlagerbar ist, und 
dass das Deformationselement (4) bei einer mittels 
der wenigstens einen Sensoreinrichtung sensierten 
Fahrgeschwindigkeit, die innerhalb eines Frontc- 
rash-Geschwindigkeitsbereiches, der sich an den 
Fudgangerschutz-Geschwindigkeitsbereich an- 
schlieftt, liegt, wobei die Geschwindigkeltsobergren- 
ze des Fufigangerschutz-Geschwindigkeitsbereich 
kleiner ist als die Geschwindigkeitsuntergrenze des 
Frontcrash-Geschwindigkeitsbereiches, in die Aus- 
fahr-Position verlagerbar ist. 

3. Vorderwagen nach Anspruch 2, dadurch ge- 
kennzeichnet, 

dass die Geschwindigkeitsobergrenze des Typscha- 
den-Geschwindigkeitsbereiches in etwa be! 15 km/h 
liegt. und 

dass die Geschwindigkeitsobergrenze des Fufigan- 
gerschutz-Geschwindigkeitsbereiches in etwa bei 40 
bis 45 km/h liegt. 

4. Vorderwagen nach einem der Anspruche 1 bis 
3. dadurch gekennzeichnet, dass das Deformations- 
element (4) eine Prallplatte (5) und ein direkt daran 
anschliefiendes Fuhrungsteil (6) aufwelst dergestalt, 
dass das Fuhrungsteil (6) in dem jeweils zugeordne- 



ten Langstrigerende (3) verschiebbar gehalten ist. 

5. Vorderwagen nach einem der Anspruche 1 bis 

4, dadurch gekennzeichnet. dass bei einer Kraftein- 
wirkung auf das Deformationselement (4) in der Aus- 
fahr-Position dieses vorzugsweise durch die Betati- 
gungseinrichtung kraftbegrenzt wenigstens teilweise 
in Richtung Elnfahr-Position verlagerbar ist zur Ab- 
sorption von Bewegungsenergie. 

6. Vorderwagen nach einem der Anspruche 1 bis 

5, dadurch gekennzeichnet. dass die Betatigungsein- 
richtung hydraulisch und/oder mechanisch und/oder 
elektrisch betatigbar ist. 

7. Vorderwagen nach einem der Anspruche 1 bis 

6, dadurch gekennzeichnet, dass zwischen dem De- 
formationselement (4) in der Einfahr-Position und ei- 
nem eine AuGenhaut bildenden Stofcfangeruberzug 
(8) ein Deformationsfreiraum <9) ausgebildet ist der- 
gestalt, dass bei einer Verlangerung des Defonmati- 
onselements (4) in die Ausfahr-Position der Deforma- 
tionsfreiraum (9) weitgehend mit dem Deformations- 
element (4) ausgefullt ist. 

8. Vorderwagen nach Anspruch 7. dadurch ge- 
kennzeichnet, dass bei einem Aufprall auf den Stoft- 
fangeruberzug (8) im Fufigangerschutz-Geschwin- 
digkeitsbereich dieser unter Ausnutzung des Defor- 
mationsfreiraumes (9) zur Absorption von Bewe- 
gungsenergie einbeuibar ist. 

Es folgt ein Blatt Zeichnungen 
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Motor vehide front section has extendable longitudinal side beams with impact absorbing deformable sections 

NOVELTY: The moior vehicle has a from section ( 1 ) with two opposing longitudinal beams (2) on ihc sides of the vehicle, each with a deformable 

section i-i) for impact force absorprion. The defnnnahle sections arc movable between extended and retracted positions dependent on the scn.sed speed of 

the vehicle. The deformable sections are moved by actuators to selectively extend the side longitudinal beams. 

USK: For motor vehicle impact absorhing bodywork. 

ADVANTAGE: Allows increased energy absorption on frontal impact. 

DESCRIPTION OF DRAWINGS: Drawing shows from section of motor vehicle. Vehicle front section I Longitudinal beams SlX-forTuaNe sections 4 
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Abstract 


The motor vehicle has a front section (1) with two opposing longitudinal beams (2) on the sides of the 
vehicle, each with a deformable section (4) for impact force absorption. The delormable sections are 
movable between extended and retracted positions dependent on the sensed speed of the vehicle. The 
deformable sections are moved by actuators to selectively extend the side longitudinal beams. 




Data supplied from the esp@cenet database - 12 



DE 102 59 428 A1 
State of the art 

[ 0001 ] The invention concerns a front car for a vehicle, in particular for a motor vehicle, after the generic term of the 
requirement 1 . 

( 0002 ] In a motor vehicle are a multiplicity of construction units for an absorption of kinetic energy in the case of an 
impact appropriate. In principle in addition during a force application kinetic energy in work of deformation converted, 
whereby distorts such construction units, especially will be shortened. Such construction units are in particular in the 
vehicle structure and in the vehicle internal area arranged. 

( 0003 ] It is for example generally well-known to design Iront side members as fold becoming baggy pipe which are 
shortened in the case of a front impact of the motor vehicle and unfolded for energieabsorplion. Generally are also 
deformation elements admit as components of the inside paneling of a passenger space within a possible impact range of 
a passenger in the case ol a vehicle impact. 

[ 0004 ] Generally are deformation elements admit as so-called type damage elements. These represent in particular a 
connection between side member ends and a bumper cross beam of a motor vehicle. In the case of an impact of pre- 
determined order of magnitude they deform and are to prevent a damage of the more rigid side members. Thus if 
necessary repairs can be made simply, fast and economically by exchange of the type damage elements. Such type 
damage elements are in particular well-known as inverting pipes, percussion pols or fold becoming baggy pipes in a 
majority of execution forms. 

Setting of tasks 

[ 0005 ] Task of the invention is it, an alternative front car for a vehicle, in particular for a motor vehicle to create which in 
particular exhibits good energy absorptive properties in the case of a front impact. 
[ 0006 ] This task solved with the characteristics of the requirement 1. 

[ 0007 ] In accordance with requirement 1 a front car two exhibits itself on opposite sides of the front car into for instance 
side members extending in vehicle longitudinal direclion, whereby at the side member ends a deformation element is 
arranged for the absorption by kinetic energy in the case of an impact on the front cars in each case. The deformation 
element is according to invention shiftable by means of an actuation equipment as a function of by means of at least one 
sensor facility sensierten accident parameters, in particular the driving speed, between a bringing in position and at least 
one driving out position for an extension of the side member assigned in each case. 

[ 0008 ] With such structure front car can by deformation element energy absorptive properties such vehicle, in particular 
with frontal impact substantially improved, since thereby over a longer deformation way, for which the deformation 
elements are shifted into the driving out position, more energy in work of deformation can be converted. The actuation 
equipment can be operated here ior shifting the deformation elements between the bringing in position and the driving out 
position as a function of a sensierten driving speed and/or as a function of by means of e.g. a pre crash sensor technology 
sensierten data. I.e. that the deformation elements can be depending upon sensierten accident parameters the 
deformation elements either in the bringing in position or in the driving out position. With deformation elements in the 
bringing in position the possibility is not given the energieabsorption due to the missing extension of the side members by 
the deformation elements, however a accordingly softer impact of the same is possible on the front cars e.g. in the case of 
an impact of a pedestrian on the front cars, so that thereby evil. Impairments of the pedestrian to be reduced can. 
( 0009 ] In a particularly preferred execution form the deformation element knows sensor facility with one by means of lhat 
at least sensierten driving speed, which lies within a type damage speed range, when type damage element into the 
driving out position are shifted. 

( 0010 ) If the deformation elements are in the driving out position, then thereby the side member assigned in each case is 
extendec by the deformation element, so thai thereby a longer delormation way is available by than type damage element 
the used deformation element and thus if necessary a damage of the side members can be prevented. Thus repairs can 
be made simply and economically by exchange of the deformation elements. 

[ 001 1 ) If one becomes by means of that at least sensor facility sensierte driving speed, which ties within a pedestrian 
protection speed range, which follows the type damage speed range, whereby the speed upper limit of the type damage- 
speed range is smaller than the speed lower bound of the pedestrian protection speed range, determined, the deformation 
element can be shifted into the bringing in position. 

[ 0012 ] Thus an impact softer for the pedestrian is possible in the case of an impact ol a pedestrian on the front cars, in 
particular on the bumper coat by the deformation elements in the bringing in position, so that thereby ihe injury risk for the 
pedestrian can be reduced. 

{ 0013 j Lies the driving speed sensierte by means of that at least if sensor facility within a Frontcrash speed range, which 
toilows the pedestrian protection speed range, whereby the speed upper limit of the pedestrian protection speed range is 
smaller, as the speed lower bound of the Frontcrash speed range, the deformation element can be shifted into the driving 
out position. Thus is extended with a Frontcrash by the deformation elements the side members assigned in the driving 
out position in each case, so that thereby a longer delormation way is available for the conversion of energy to work of 
deformation. Thus the introduced kinetic energy can be if necessary so far diminished by the deformation elements as 
well as the side members that the load for the passenger space is reduced for the passengers and thus 
f 00 VI ] In the case of a misalignment of the deformation elements alone in dependence of the vehicle speed this can take 
place reversibly, with an additionally sensierten Frontcrash and thus a crashaktiven misalignment of the deformation 
elements can this also irreversible take place. 

[ 0Q15 ] During a concrete further training the speed upper limit of the type damage speed range in approximately 15 km/h 
can amount to" The speed upper limit of the pedestrian protection speed range can amount to in approximately 40 to 45 



km/h. Thus assigned different positions of the deformation elements different legal requirement can be fulfilled more 
simply and/or better due to that the respective speed range. 

I 0016 ] The requirements during a type damage examination are laid out going by that up to a maximum speed by 15 
km/h in the case of an impact on the front cars a damage of the side members is to be avoided. Since the deformation 
elements are in the type damage speed range in the driving out position, thereby the conversion of the introduced kinetic 
energy is possible by the misalignment and/or deformation of the deformation elements, so that thereby the side members 
can remain intact. 

[ 0017 ] With one sucked. Beinimpaktorlest. with which demanded pedestrian preventive measures can be examined, 
may do maximum load limits in the case of an impact of a pedestrian on the front cars, e.g. a pre-determined knee 
bending angle, are not exceeded. The associated speed range is upward limited with a maximum speed from 40 to 4b 
km/h. The deformation elements are in the pedestrian protection speed range in the bringing in position, so thai in the 
case of an impact of a pedestrian on the front cars the misalignment and/or deformation of the deformation elements 
cannot take place. Thus the toad for the pedestrian is favourably reduced. 

[ 0013 ] With higher driving speeds, which lie over the speed upper limit of the pedestrian prolecticn speed range, the 
protection is the center of attention and/or if necessary the soundness of the passenger space and thus the passengers 
with a Frcntcrash. This is demanded e.g. in the euro NCAP. Thus are in the Frontcrash speed range of the deformation 
elements in the driving out position, so that thereby Ihe side members are extended and an increased deformation way 
and/or misalignment way is available altogether. The introduced kinetic energy is converted by the deformation element 
as well as the side members by deformation of these two construction units so far in work of deformation that the load of 
the passenger space can be reduced favourably. 

[ 001 9 ] In accordance with a runner arrangement the deformation element can exhibit an impact plate and directly a 
guidance part following to it. The guidance part is adjustably held in the side member end assigned in each case. Thus 
an operator-safe misalignment of the deformation element of the bringing in position is possible into the driving out 
position. The guidance part can be positively taken up in the side member end thereby, so that thereby possible tilting is 
impossible during the misalignment of the deformation element 

[ 0020 ] In a preferential further training this can be preferably shifted by the actuation equipment strength-limited little 
width unit partly toward bringing in position for the absorption of kinetic energy during an application of force on the 
deformation element in the driving out position. The force delimitation can besides via a corresponding execution of the 
deformation element and/or the assigned side member take place. In principle at least partial bumping of the deformation 
elements out is possible for the conversion of the kinetic energy in place of and/or to the misalignment of the deformation 
elements. 

f 0021 ] In accordance with a further training the actuation equipment can be hydraulically and/or mechanically and/or 
solenoid operatable. Such actuation equipments are general well-known and can be selected thus e.g. in dependence of 
the building area the available Ireely. 

[ 0022 ] In a preferential execution form an outer skin forming bumper coat can be Irained a deformation free space 
between the deformation element in the bringing in position and. In ihe case of a misalignment of the deformation element 
into the driving out position the delormation free space is filled out to a large extent with the deformation element. Thus 
the misalignment way maximum for the deformation element the available is used. 

[ 0023 ) In the case of an impact e.g. a pedestrian on the front cars with a driving speed within the pedestrian protection 
speed range, with which the deformation element is in the bringing in position, the bumper coat under utilization of the 
deformation free space can be indentable for the absorption of kinetic energy. Thus the pedestrian meets the bumper 
coat soft in relation to the deformation element, which indents thereby into the deformation Iree space. Thus the load for 
the pedestrian can be reduced due to the impact to the bumper coat and associated indenting of the same, so that injury 
weight can be lowered with the pedestrian. 

Aufuehrungsbeispiel 

[ 0024 ] On ihe basis a design the ending is more near described, 
f 0025 1 Show: 

[ 0026 j Fig. 1 a schematic sectional view in vehicle longitudinal direction by a side member with a deformation element in 
a bringing in position, and 

( 0027 ] Fig. 2 the schematic sectional view of Fig. 1 with the deformation element in the driving out position. 
[ 0028 ] A front car 1 for a motor vehicle exhibits itself two on opposite sides of the front car 1 into for instance side 
member 2 extending in vehicle longitudinal direction. At the side member ends of 3 a deformation element is arranged for 
me absorption of kinetic energy in the case of an impact on the front car 1 in each case. 

[ 0029 ) For the elucidation of the arrangement of the deformation element 4 at the side member end 3 schematically a 
sectional view is in vehicle longitudinal direction represented by the side member 2 in Fig. 1 . The deformation element 
covers impact plate 5 and a guidance part of 6 following directly to it. The guidance part of 6 can be shifted wilhin the side 
member end of 3. whereby in Fig. l a bringing in position of the deformation element 4 is shown. In the case of a 
misalignment of the deformation element 4 in direction of arrow of the arrow 7 or Fig. 1 the deformation element 4 is 
shifted by the bringing in position into the driving out position represented in Fig. 2. Thus the side member 2 in driving 
direction is extended seen forward. 

[ 0030 ] A bumper coat 8 forms the outer skin of the front car within the range of the side members 2, whereby the 
bumper coat 8 is so trained in the range of the deformation element 4 that with a deformation element 4 in the bringing in 
position a deformation free space 9 between the bumper coat 8 is formed and the impact plate 5 of the deformation 



element 4. The misalignment of the deformation element 4 between the bringing in position and Ihe driving out position 
takes place by means of a not represented actuation equipment. 

[ 0031 ] Due to a not represented sensor facility sensierten accident parameters, among which also in particular the 
driving speed is to be ranked, the deformation element can be shifted reversibly and/or irreversibly between the bringing in 
position and the driving out position. It the driving speed is within a type damage speed range, which is upward limited 
preferably by a maximum speed by 15 km/h, the deformation element 4 can be in the driving out position represented in 
Fig. 2. so that the deformation element functions as type damage element. During a collision within this speed range the 
reformation element is shifted andVor deformed strength-limited toward bringing in position, so that the side members 2 
remain if necessary damage-free. With higher driving speeds, which within the pedestrian protection speed range, which 
lies is upward limited preferably by a maximum speed from 40 to 45 km/h, the reformation element can be 4 in the bringing 
in position, so that the deformation free space 9, which is formed between the impact plate 5 of the reformation element 4 
and the bumper coat 8, is available. Thus in the case of an impact of a pedestrian on the bumper coat of 8 these indented 
under utilization of the deformation free space, whereby the load for the pedestrian is favourably reduced. With high 
driving speeds, which lie within a Frontcrash speed range, whose speed lower bound is larger than preferably 45 krn/h. the 
reformation element can be 4 in the driving out position, so that thereby the side member 2 is extended for a longer 
deformation and/or misalignment way and an associated larger energieabsorption of the introduced kinetic energy. Thus 
the protection of the passenger space, which is priority during collisions in this speed range, is increased. 

Reference symbol list 

1 front car 

2 side members 

3 side member end 

4 deformation element 

5 impact plate 

5 guidance part 

7 arrow 

8 bumper coat 

9 deformation free space 

1 . Front car for a vehicle, in particular for a motor vehicle marked by two itself on opposite sides of the front car in for 
instance side members, whereby at the side members a deformation element is arranged for the absorption by kinetic 
energy in the case of an impact on the front cars in each case, extending in vehicle longitudinal direction, by the fact that 
the deformation element is shiftabie (4) by means of an actuation equipment as a function of by means of at least one 
sensor facility sensierten accident parameters, in particular the driving speed, between bringing in position and at least one 
driving out position for an extension of the side member (2) assigned in each case 

2. Front car according to requirement 1 . by it characterized, 

that the deformation element (4) with one by means of that at least sensor facility sensierten driving speed, which lies 
within a type damage speed range, when type damage element is shiftabie into the driving out position, 
that the deformation element (4) with one by means of that at least sensor facility sensierten driving speed, which within a 
pedestrian protection speed range, which lies follows the type damage speed range, whereby the speed upper limit of the 
type damage speed range is smaller than the speed lower bound of the pedestrian protection speed range, into the 
bringing in position is shiftabie, and 

that the deformation element (4) with one by means of that at least sensor facility sensierten driving speed, which within a 
Frontcrash speed range, which lies follows the pedestrian protection speed range, whereby the speed upper limit 
pedestrian protection speed range is smaller than the speed lower bound of the Frontcrash speed range, into the driving 
cut position is shiftabie 

3. Front car according to requirement 2. by it characterized, 

that the speed upper limit of the type damage speed range is in for instance about 1 5 km/h p and 

that the speed upper limit of the pedestrian protection speed range is in for instance about 40 to 45 km/h. 

4. Front car after one of the requirements 1 to 3, by the fact characterized that the deformation element (4) exhibits an 
impact plate (5) and directly a guidance part of (6) following to it such that the guidance part of (6) is adjustably held in the 
side member end of (3) assigned in each case 

5. Front car after one of the requirements 1 to 4, by the fact characterized that during an application of force on the 
deformation element (4) in Ihe driving out position this preferably is by the actuation equipment strength-limited at least 
partly toward bringing in position shiftabie for the absorption of kinetic energy. 

6. Front car after one of the requirements 1 to 5, by the fact characterized that the actuation equipment is hydrauhcally 
and/or mechanically and/or solenoid operatable 

7. Front car after one of the requirements 1 to 6, by the facl characterized that between the deformation element (4) in the 
bringing in position and an outer skin forming bumper coat (8) a deformation free space (9) is trained such that during an 
extension of the deformation element (4) into the driving out position the deformation free space (9) is filled cut with the 
deformation element (4) to a large extent 

8. Front car according to requirement 7, by the fact characterized that in the case of an impact on the bumper coat (8) in 
the pedestrian protection speed range this is indenlable under utilization of the deformation free space (9) for the 



absorption of kinetic energy 
A sheet designs follows 




